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Вступ
Досить тривалий час відтворювальні проце-
си розглядали з позицій залучення інвестицій-
них коштів та аналізу динаміки фінансового 
 капіталу, не зачіпаючи питання відтворення 
 реального капіталу, а тим більше проблеми від-
повідності останнього вимогам сучасної пара-
дигми розвитку, яка характеризується зрос-
танням значущості інноваційного потенціалу 
підприємств та економіки в цілому. Сучасні ас-
пекти економічного аналізу потребують серйоз-
ного опрацювання проблем відтворення капіта-
лу. При цьому слід зазначити, що ця нагальна 
для країни проблема загострюється з кожним 
днем, оскільки вже сьогодні ми маємо технічне 
та технологічне відставання за рядом позицій. 
Головна мета дослідження полягає в теоретич-
ному обґрунтуванні циклічності та ефективності 
відтворення основного капіталу транспортно-
дорожнього комплексу в умовах структурної 
трансформації економіки, що передбачає ство-
рення економічного базису її інноваційного роз-
витку.
Актуальність теми дослідження полягає в 
необхідності розгляду і вирішення проблем від-
творення основного капіталу транспортних під-
приємств, виявленні закономірностей та особли-
востей циклу його відтворення в умовах перехо-
ду на нові технологічні уклади, пошуку шляхів 
підвищення ефективності формування та розви-
тку капіталу в сучасних умовах.
Постановка проблеми:
• прогнозування макропараметрів розвитку 
транспорту України, збалансованих за макропа-
раметрами розвитку галузей господарства в роз-
різі регіонів;
• виявлення та ліквідація «вузьких місць» у 
транспортній системі у зв’язку зі змінами струк-
тури виробництва в галузевому і територіально-
му розрізах;
• оцінка конкурентних можливостей вбудову-
вання транспортної інфраструктури країни в сві-
тову транспортну систему для диверсифікації 
зовнішньої торгівлі та інтеграції України у світо-
ву економіку;
• реалізація нових вимог до транспорту в 
умовах зміни геополітичної ситуації, нових 
 «амбітніших» завдань розвитку економіки Укра-
їни та вирішення питань зміцнення її національ-
ної безпеки. 
Виклад основного матеріалу
За січень 2011 р. підприємствами транспорту 
перевезено 61,1 млн т вантажів, що на 12,2 % 
більше від обсягу перевезень вантажів порів-
няно з відповідним періодом 2010 р.
Перевезення вантажів залізницями порівня-
но з січнем 2010 р. зросло на 14,2 %, у тому чис-
лі відправлення вантажів – на 16,9 %. Відправ-
лення вантажів зросло на Львівській залізниці 
на 49,0 %, Південно-Західній – на 43,0 %, Одесь-
кій – на 27,3 %, Донецькій – на 21,0 %, Придні-
провській – на 6,9 %, Південній – на 4,0 %. Від-
правлення цементу збільшилося на 86,9 %, буді-
вельних матеріалів – на 83,0 %, брухту чорних 
металів – на 33,3 %, кам’яного вугілля – на 
20,0 %, коксу – на 17,7 %, лісових вантажів – на 
16,0 %, хімічних і мінеральних добрив – на 
11,8 %, залізної та марганцевої руди – на 6,7 %, 
чорних металів – на 5,7 %. Відправлення нафти 
і нафтопродуктів знизилося на 4,4 %, зерна та 
продуктів перемелу – на 46,5 %. 
Вітчизняний морський та річковий торго-
вельний флот виконав перевезення вантажів у 
обсязі 0,4 млн т, що на 11,6 % менше, ніж за сі-
чень 2010 р. Перевезення вантажів підприєм-
ствами річкового транспорту порівняно з січнем 
2010 р. зменшилися на 34,8 %, морського тран-
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спорту – зросли на 13,0 %. Закордонні переве-
зення вантажів річковим транспортом зменши-
лися на 35,0 %, морським – збільшилися на 
24,7 %. Обсяг переробки вантажів у торговель-
них і рибних портах та на промислових прича-
лах (морських і річкових) зріс на 5,1 % і стано-
вив 12,4 млн т. Переробка імпортних вантажів 
збільшилася на 1,1 %, транзитних – на 40,7 % та 
внутрішнього сполучення – на 10,2 %. Перероб-
ка експортних вантажів скоротилася на 11,2 %. 
Кількість оброблених суден – закордонних та 
інфрахт – зменшилася на 1,9 % і становила 
1,3 тис. од.
Підприємствами автомобільного транспорту 
(враховуючи перевезення фізичними особами–
підприємцями) за січень 2011 р. перевезено 
9,9 млн т вантажів, що на 51,2 % більше, ніж за 
січень 2010 р., та виконано вантажооборот в об-
сязі 2,1 млрд ткм, який зріс на 21,6 %.
Магістральними трубопроводами у січні 
2011 р. транспортовано 17,0 млн т вантажів, що 
на 4,8 % менше, ніж у січні 2010 р. Перекачка 
аміаку зросла на 89,3 %. Перекачка нафти скоро-
тилася на 22,1 %, газу – на 2,5 %. Транзит газу 
зріс на 2,9 %, аміаку – на 62,3 %. Транзит нафти 
зменшився  на 17,9 %. 
За січень 2011 р. авіаційним транспортом 
 перевезено 5,9 тис. т вантажів, що на 4,1 % біль-
ше, ніж за січень 2010 р. Вантажооборот авіацій-
ного транспорту становив 22,7 млн ткм, що на 
14,5 % менше порівняно з січнем 2010 р.
За січень 2011 р. послугами пасажирського 
транспорту скористалися 549,2 млн пасажирів, 
виконано пасажирську роботу в обсязі 9,4 млрд 
пас. км, що відповідно більше на 4,9 % та на 
5,6 % від обсягів січня 2010 р.
Залізничним транспортом (враховуючи пере-
везення міською електричкою) за січень 2011 р. 
відправлено 32,2 млн пасажирів, що на 0,7 % 
більше, ніж за січень 2010 р. Відправлення паса-
жирів зросло на Південно-Західній залізниці на 
2,2 %, Одеській – на 0,6 %, Львівській – на 0,5 %, 
Донецькій та Придніпровській – на 0,1 %, на 
Південній залізниці залишилося на рівні січня 
2010 р. Послугами автомобільного транспорту 
(враховуючи перевезення фізичними особами–
підприємцями) скористалися 304,3 млн пасажи-
рів, що на 1,2 % більше, ніж за січень 2010 р. 
Перевезення пасажирів автотранспортом фізич-
них осіб–підприємців зменшилися на 7,9 %. Пе-
ревезення пасажирів морським транспортом по-
рівняно з січнем 2010 р. зросли на 17,9 %. Під-
приємства м. Севастополя, які виконали 92,5 % 
загальних обсягів морських перевезень пасажи-
рів, збільшили перевезення пасажирів на 16,4 %. 
Закордонні морські перевезення пасажирів зрос-
ли на 33,8 % порівняно з січнем 2010 р. Підпри-
ємства Автономної Республіки Крим, які вико-
нують майже всі морські закордонні перевезення 
(96,1 %), збільшили у січні 2011 р. перевезення 
пасажирів на 30,5 %. Авіаційним транспортом 
перевезено 0,4 млн пасажирів, що на 33,7 % 
більше, ніж за січень 2010 р. За січень 2011 р. 
міським електротранспортом перевезено 211,9 
млн пасажирів, що на 11,4 % більше порівняно 
з січнем 2010 р. [1].
Транспортно-економічні баланси  
та їх використання у плануванні  
та раціоналізації перевезень
Ф. Кене, на прикладі своєї «Економічної та-
блиці», вказав, яким чином відбувається відшко-
дування витраченого суспільного капіталу, в на-
туральній формі і за вартістю [4].
Не можна назвати досить повним і дослі-
дження відтворення капіталу в промисловості, 
проведене К. Марксом у «Капіталі», хоча він і 
зробив спробу розглянути обміни капіталу і то-
варних мас у натурально-речовій формі і за вар-
тістю. Невизначеність його поглядів на освіту 
вартості і ціни товару не дала йому змоги чітко 
змоделювати умови процесу відтворення вар-
тості капіталу в промисловості. Каменем споти-
кання стало тривіальне нерозуміння процесу та 
умов взаємодії капіталу і процесу праці конкрет-
ного виробника [3; 4].
В. Леонтьєв зазначав, що міжгалузевий ба-
ланс є методом аналізу відносно стабільних по-
токів товарів і послуг між елементами економі-
ки, він необхідний для створення статистичної 
картини системи з метою для маніпулювання 
економічною теорією [9].
Незважаючи на потребу докладнішої галузе-
вої інформації, її кількість останнім часом суттє-
во зросла. Виникла необхідність зіставлення су-
часної теорії економіки транспорту з наявними 
фактами. 
У найзагальнішому вигляді можна дати таке 
визначення транспортно-економічного балансу: 
це система показників, яка відображає певний 
звітний або плановий період за видами сирови-
ни, пального та продукції, або за окремими під-
приємствами, галузями економіки, економічни-
ми районами та країною в цілому [7]. 
Л. Канторович свого часу вказував на пробле-
му оптимальності: «Оптимальна система пере-
везень, яка, без сумніву, приносить користь дер-
жаві, призводить до скорочення цього показника , 
і, тим самим, погіршує показники роботи органі-
зації. Звичайно, можливо вимірювати якість ро-
боти за витратами за наявних тарифів і намага-
тися, при плануванні перевезень, мінімізувати ці 
витрати. Однак одразу виникає питання про пра-
вильне, науково обґрунтоване нарахування тари-
фів». Оскільки транспортна задача є приватним 
випадком задачі лінійного програмування, для 
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неї ключовим є критерій оптимальності плану. 
Цей критерій можна сформулювати таким чи-
ном: припустимий план перевезень тоді і лише 
тоді є оптимальним, коли з кожним пунктом ви-
робництва і споживання можна зіставити вели-
чину, яка характеризує рівень оцінки продукції в 
ньому так, що множина цих потенціалів задо-
вольняє таким умовам: а) різниця оцінок пунктів 
споживання і виробництва, між якими заплано-
вані перевезення, дорівнює витратам із тран-
спортування одиниці продукту між цими пунк-
тами; б) аналогічні різниці для усіх інших пар 
пунктів не переважають витрат із транспорту-
вання.
Л. Канторович також у неявній формі обґрун-
товує питання відтворення транспорту: «…спо-
живачеві байдуже, звідки, з яких пунктів вироб-
ництва надходитиме цей продукт, аби він надхо-
див у потрібному обсязі. Однак від того, на-
скільки раціональним виявиться прикріплення 
пунктів споживання до пунктів виробництва, 
суттєво залежить обсяг транспортної роботи. 
У зв’язку з цим виникає питання про найбільш 
раціональне прикріплення виробників до спо-
живачів (і навпаки), про правильний напрямок 
перевезень вантажу, за якого потреби задоволь-
няються, а витрати на транспортування – міні-
мальні» [2].
Ш. Я. Турецький, який визначав транспорт-
ний баланс як зведений шаховий матеріальний 
баланс, вказує: «Зв’язок між галузями та між 
підприємствами, між виготовленням матеріаль-
ної продукції та виробничим (а також особис-
тим) споживанням цієї продукції досягається за 
допомогою перевезень. Виявленню цих зв’язків 
у просторі слугує зведений шаховий матеріаль-
ний баланс, побудований у територіальному роз-
різі. За допомогою цього балансу виявляється 
кореспонденція вантажів, вантажні потоки при 
раціональному використанні транспортних засо-
бів» [див. 6; 7]. Однак це лише баланс зв’язків, 
кінцевий же підсумок транспортно-економічного 
балансу не зводиться до складання певної табли-
ці, а є, як і весь балансовий метод планування, 
інструментом забезпечення пропорцій між роз-
витком транспорту та інших галузей національ-
ної економіки. Гіпотезою розвитку транспортної 
мережі є прискорена модернізація транспортної 
мережі за орієнтації на повне використання вну-
трішніх можливостей наявної транспортної ме-
режі. Ця гіпотеза виходить не тільки з достат-
ності існуючої конфігурації транспортної мере-
жі, а й можливості модернізації та реконструкції 
стратегічних напрямків у найкоротші терміни. 
Основний обсяг робіт з модернізації та рекон-
струкції проводиться на першому етапі. Прин-
ципових змін конфігурації транспортної мережі 
країни не намічається, формування нових ши-
ротних магістральних транспортних напрямків 
на порядку денному постане тільки в другій 
чверті XXI століття. Оскільки нині на основних 
залізничних напрямках є значні резерви пропус-
кної і провізної здатності (завантаження на рівні 
50–70 %), то з урахуванням можливості їх мо-
дернізації вважають, що їхні потужності відпо-
відатимуть попиту на транспортні послуги з 
боку економіки в цілому. Українська транспорт-
на мережа органічно доповнюватиметься тран-
спортними магістралями країн Центральної та 
Східної Європи.
20 жовтня 2010 р. Кабінет міністрів України 
затвердив транспортну стратегію до 2020 р., яка 
визначає концептуальні засади формування та 
реалізації державної політики щодо забезпечен-
ня стабільного та ефективного функціонування 
транспортної галузі. Її реалізація створить умо-
ви для соціально-економічного розвитку країни, 
підвищення конкурентоспроможності націо-
нальної економіки і рівня життя населення. 
Основні напрями розвитку транспортного секто-
ра економіки України на період до 2020 р.: змен-
шення на 30 % обсягів викидів шкідливих речо-
вин в атмосферу; зменшення на 15–20 % енерго-
ємності транспорту, зокрема автомобільного – з 
43,6 до 34,8 грама умовного палива на 1 тонно- 
кілометр, залізничного – з 10,32 до 8,75 грама 
умовного палива на 1 тонно-кілометр; приско-
рення темпів інтеграції вітчизняної транспорт-
ної системи до європейської та світової тран-
спортних систем [5].
Споживачі транспортної продукції водночас 
є споживачами ресурсів та факторів виробни-
цтва, необхідних для створення транспортної 
послуги.
Транспортна послуга не є кінцевим благом 
сама по собі. Вона лише сприяє прискоренню 
процесу обміну товарами та послугами. Однак, 
своєю чергою, така послуга може розглядатися 
умовно – як кінцеве благо, або благо віддаленого 
порядку (за Й. Шумпетером) з погляду залуче-
них до її створення ресурсів та факторів вироб-
ництва.
Таким чином, концентруючись на проблемах 
відтворення транспортно-дорожнього комплек-
су, можна уявити дві замкнені економічні сис-
теми:
1. Макросистема – транспорт є фактором по-
єднання географічно відокремлених територій 
для здійснення обміну товарами, послугами та 
переміщенням факторів виробництва. При цьо-
му транспортний фактор – це органічна ланка, 
яка поєднує мега-, мета-, макро-, мезо-, мікро- та 
мінірівні господарської діяльності.
2. Мезо- та мікросистеми. На такому рівні 
транспортно-шляховий комплекс можна розгля-
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дати як окремий суб’єкт, який створює власний 
Галузевий Транспортний Продукт.
На думку Й. Шумпетера, економічна логіка 
панує над технічною. Найкращі з економічного 
погляду і технічно найбільш досконалі комбіна-
ції, хоча і не завжди, але усе ж таки достатньо 
часто не збігаються, до того ж унаслідок присто-
сування економіки до правильно розпізнаних 
умов, а не просто через брак знань або інертність 
[8].
Теорія транспортного відтворення  
з погляду замкненого циклу
Колобіг – ситуація, яка повторюється з року в 
рік. Однак колобіг, а не лише його окрема фаза, 
може змінюватись. Сама зміна відбувається без-
перервно, тобто кроки цього процесу можуть 
бути найменшої величини і перебувати завжди в 
одних і тих самих рамках.
Однак, як пише Й. Шумпетер, існують такі 
зміни, які відбуваються не безперервно, вихо-
дять за межі звичних рамок, змінюють звичний 
хід і не можуть бути зрозумілими з погляду «ко-
лообігу», хоча мають суто економічний – «вну-
трішньосистемний» характер, як, наприклад, пе-
рехід від епохи поштових карет до епохи заліз-
ниць.
Як здійснюються такі зміни і які процеси 
вони породжують?
Розвиток, на думку Й. Шумпетера, – це яви-
ще, яке відрізняється на практиці і в свідомості, 
не зустрічається серед явищ, притаманних коло-
обігу або тенденції до рівноваги, а діє на них 
лише як зовнішня сила.
Теорія транспортного відтворення  
з погляду видатків
Транспортні видатки та вигоди можуть бути 
згруповані у різні групи.
Видатки поділяють за різними ознаками:
– зовнішні, внутрішні та соціальні: внутрішні 
(приватні) – компенсує споживач транспортної 
продукції; зовнішні – витрати інших споживачів 
(нетранспортної продукції); соціальні – сума за-
гальних транспортних видатків суспільства, які 
мають внутрішній та зовнішній вплив.
– змінні та постійні;
– ринкові та неринкові.
Згідно з дослідженнями Інституту транспорт-
ної політики (Вікторія, Канада) [10], близько од-
нієї третини видатків на автомобільному транс-
порті – зовнішні, і близько чверті – внутрішні, 
але фіксовані. На інших видах транспорту струк-
тура видатків інша. Можуть існувати конфлікти 
між різними транспортними стратегіями. На-
приклад, зменшення заторів на дорогах призво-
дить до погіршення умов пересування пасажи-
рів, зменшення шкідливих викидів призведе до 
збільшення споживчих цін або заторів.
Пропозиції
З метою покращення транспортної забезпе-
ченості необхідно розпочати будівництво при-
ватних автошляхів. Слід визначити термін реалі-
зації комерційного проекту (період окупності). 
Наприклад, якщо термін реалізації проекту, у 
тому числі окупності, становитиме 5 років, 
швидкісні магістралі через 20 років необхідно 
повернути державі.
Швидкісні автошляхи повинні пройти в обхід 
населених пунктів, зв’язок з якими здійснювати-
меться спеціальними під’їзними шляхами.
Будівництво нових магістралей дасть змогу 
скоротити час перебування пасажирів у дорозі, 
поліпшити сполучення з морськими портами та 
промисловими підприємствами. Окрім того, 
знизяться втрати від ДТП та з’явиться позатран-
спортний економічний ефект в інших галузях.
Висновки
Існує невідповідність між теорією і практи-
кою застосування теорії економічного відтво-
рення транспортно-дорожнього комплексу.
Запропонована точка відліку – відсутність 
ринкових диспропорцій та кордонів – ніде не ви-
користовується.
Для оптимальної оцінки ефектів необхідна 
комбінація різних методик.
Методики самі по собі не є стандартизовані, 
тому необхідно застосовувати під час аналізу ту 
Змінні Постійні
Внутрішні 
(витрати 
споживача)
Пальне;
короткотрокове 
паркування;
час споживача;
ризик аварії для 
споживача
Купівля 
автотранспортного 
засобу;
реєстрація 
автотранспортного 
засобу;
оплата 
страхування;
ремонт 
автотранспортних 
засобів
Зовнішні Ремонт 
автошляхів;
послуги при 
перевезенні;
вплив навко-
лишнього 
середовища;
ризик некомпен-
сованих втрат  
при настанні 
аварії              
Проектування 
автодоріг;
планування 
транспортних 
потоків;
світлофори
Таблиця. Різновиди транспортних витрат
Джерело: [10].
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методику непрямих ефектів, яка найбільш адап-
тована для конкретної моделі (наприклад, мо-
дель урбанізації потребує зовсім іншої мето-
дики, ніж модель ринку праці). У разі неможли-
вості моделювання слід застосовувати якісні 
показники.
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ТЕОРІЯ ЕкОНОмІЧНИХ ЦИкЛiВ  
І ГЛОБаЛЬНа ФІНаНСОВа кРИЗа 
У статті проаналізовано та підтверджено довгострокові прогнози фінансових і соціально-
економічних криз, виконані на основі системної теорії економічних циклів. Дано комплексну оцінку 
процесів реального перетворення регіональних фінансових криз на світову глобальну фінансово-
економічну кризу.
Ключові слова: теорія економічних циклів, фінансові та економічні кризи. 
Постановка проблеми
Протягом перших років нового тисячоліття 
людство спостерігає розгортання спочатку 
соціально-політичної та екологічної, а потім 
і фінансової та соціально-економічної глобаль-
ної кризи, що дедалі більше набуває системного 
характеру, всебічно торкаючись різноманітних 
аспектів людського життя. Взагалі сучасна гло-
бальна соціально-економічна криза виявилась 
